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ANÁLISIS PROSPECTIVO DEL CANAL DEL DIQUE BAJO EL CONTEXTO DE LOS
TRATADOS DE LIBRE COMERCIO.
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RESUMEN
El Canal del Dique ha sido fundamental para el desarrollo del departamento de Bolívar debido a
su relevancia para el transporte de diferentes tipos de mercancías tanto dentro como fuera del
país. El propósito de esta investigación es determinar a partir de un análisis prospectivo, las
posibles incidencias del Canal del Dique en el desarrollo de la subregión caribe colombiana, bajo
el tratado de libre comercio con Estados Unidos.
Para alcanzar el objetivo propuesto, se llevó a cabo una caracterización del Canal del Dique, del
Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y se aplicó un modelo econométrico que permite
analizar las implicaciones del mismo en la subregión caribe colombiana.
A pesar de que Estados Unidos es el principal socio comercial de Colombia y que con el Tratado
de Libre Comercio se espera incrementar el flujo comercial entre ambos países, los resultados
indican la incidencia en el PIB del departamento de Bolívar.
ABSTRACT
The Canal del Dique has been fundamental to the development of Bolivar department because
of its relevance for the carriage of different kinds of goods both within and outside the country.
The purpose of this study is to evaluate the possible incidents of the Canal del Dique on
development of the Colombian Caribbean subregion under the Free Trade Agreement with the
United States.
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To achieve the objective, a characterization of the Canal del Dique and the Free Trade
Agreement with the United States were carried out. Also it was used an econometric model to
analyze the implications of that in the Colombian Caribbean subregion.
Although United States is the main trading partner of Colombia and the Free Trade Agreement is
expected to increase the trade flow between both countries, the results indicate the incidence on
GDP in Bolivar.
PALABRAS CLAVE
Comercio internacional, modelo gravitacional, Tratado de Libre Comercio.
KEY WORDS
International trade, gravity model, Free Trade Agreement.
CLASIFICACIÓN JEL: F47.
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1. INTRODUCCIÓN
La presente investigación tiene como finalidad determinar las posibles incidencias en la
subregión Caribe colombiana que se ve afectada por la utilización del Canal del Dique, tras la
implementación del Tratado de Libre comercio entre Colombia y Estados Unidos.
Para comenzar se realizó una recopilación de antecedentes empíricos y teóricos que son
importantes para el análisis del comercio internacional y el caso específico del Canal del Dique.
Por otra parte se expusieron las generalidades del Tratado de Libre Comercio con Estados
Unidos, así como la relación bilateral con Colombia en la cual se incluyen importaciones,
exportaciones y el PIB de ambos países.
Posteriormente se realiza una caracterización del Canal del Dique, así como del departamento
de Bolívar y la población de Calamar dada su cercanía con el canal. Luego de ello, se llevó a
cabo un modelo gravitacional para determinar las incidencias del Tratado de Libre Comercio en
la región caracterizada anteriormente.
Con ello se generaron resultados que determinaron la poca incidencia del tratado en el PIB de
Calamar, Bolívar a pesar de su cercanía con el Canal del Dique que es fundamental para el
transporte de mercancías. Por ello se realizan posteriormente recomendaciones de modo que se
generen mayores aportes económicos a la región y por ende una mejor calidad de vida.
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2. ANTECEDENTES EMPÍRICOS
El río Magdalena es ruta de navegación colombiana y ha permitido el transporte fluvial en el
país. El canal del Dique ha sido tema de investigación para varios autores que se mencionan a
continuación, pero principalmente en cuanto a su estructura y/o su funcionamiento, son pocos los
autores que han analizado las implicaciones económicas, comerciales y de desarrollo que puede
llevar consigo.
Uno de los autores es Aguilera (2006) quien indagó sobre los aspectos geográficos,
ambientales, demográficos, sociales y económicos de la subregión Canal del Dique, para
determinar sus limitaciones y potencial productivo. Lo hizo analizando cada una de las
características demográficas y sociales de la población, así como la estructura productiva de la
región y su potencial. Concluye que las regiones limítrofes al canal del Dique (el cual forma
parte al canal navegable del Río Magdalena) son principalmente dependientes de la producción
pesquera y la riqueza hídrica, comercializan sus productos gracias al canal enviándolos a los
principales puertos marítimos del país; pero considera que para lograr un desarrollo es necesario
invertir en el capital humano principalmente en educación y salud para la población.
Restrepo (2005), buscó las implicaciones para Cartagena de la restauración ambiental del
Canal del Dique a partir de sus características, los cambios que ha tenido el canal y la carga
movilizada destacando la importancia que tiene para la ciudad. Sugiere estudios de mayor
profundidad para la restauración evaluando el posible ascenso del nivel de río Magdalena, puesto
que es una región con grandes posibilidades de inundación lo cual afecta la productividad y el
transporte de la mercancía por el canal.
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Por otra parte, el laboratorio de ensayos hidráulicos de la Universidad Nacional de Colombia
(2007), resalta la baja importancia del transporte fluvial para la carga movilizada colombiana por
la deficiente capacidad que tiene. Por ello, asume que la restauración del Canal del Dique
optimizaría su desempeño y por medio de una regulación se lograría el fortalecimiento de la
autoridad ambiental en la región; además se generaría una mejora en la navegabilidad de la
región optimizando la flota fluvial permitiendo un mayor desarrollo de las actividades realizadas
por la región mejorando el nivel de vida de sus habitantes.
Además, el Plan Nacional de Desarrollo (2010-2014) plantea que, con el mantenimiento del
canal navegable del Río Magdalena y restructuración de parte de su infraestructura, ya que es
frágil en determinados fenómenos climáticos y podría provocar inundaciones, la carga
movilizada por la red fluvial pasaría de 2.383.780 a 6.000.000 de toneladas en un plazo de un
cuatrienio, lo cual aumentaría la productividad de la región, mejorando la calidad de vida de sus
habitantes. Sin embargo, a pesar de que sería un beneficio para el comercio en sí, depende
mucho del cumplimiento de las obras a desarrollar.
En cuanto a las implicaciones que tiene un tratado de libre comercio para Colombia, Cárdenas
& García (2004), hicieron un análisis de ello frente al tratado de libre comercio con Estados
Unidos y concluyeron que a pesar de que el país cuenta con grandes potencialidades, no se
aprovechan como se debería y además creen que se aumentarían los volúmenes de comercio al
suscribir un tratado así; hace referencia también a los costos de transporte, dado que si éstos se
reducen, es posible que se aumenten las exportaciones de nuestro país. Ese análisis se logró
mediante el uso de un modelo gravitacional.
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Trejos (2009) argumenta que un país al momento de adoptar un TLC debe realizar un examen
de las implicaciones que tendría analizando el beneficio que se generaría, los costos que implica,
si se encuentra bien definida la responsabilidad que adquiere cada parte, entre otros factores.
Sugiere el uso modelos gravitacionales para cuantificar el impacto de los acuerdos.
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3. ANTECEDENTES TEÓRICOS
3.1Teorías del Comercio Internacional
Para realizar un análisis acerca de cómo funciona el comercio internacional, se han expuesto
diferentes tipos de teorías, principalmente basados en las ventajas que posee un país determinado
gracias tanto a sus recursos naturales, como a la especialización que tienen en determinado bien
o servicio.
La primera teoría que vale la pena resaltar para el estudio del comercio entre países, es la de
Adam Smith (1776), puesto que explica la ventaja absoluta de un país para producir más de un
bien dado con sus recursos propios, esto en relación con otros países con los que puede llegar a
desarrollar una relación comercial, posibilitando así un crecimiento de las economías.
Por otra parte, David Ricardo (1817) expuso en su teoría de la ventaja comparativa que los
países deben especializarse en fabricar y exportar aquellos bienes que tienen para ellos un costo
más bajo respecto a los del resto del mundo.
Para Burguet (2007) el comercio internacional y los costes de transporte van ligados puesto
que implica el movimiento físico de las mercancías desde el lugar en el que se fabrica hasta su
lugar de consumo. Para ello hace referencia a las siguientes teorías:
-

El teorema central del modelo H-O, que determina la especialización y dirección de los
flujos de comercio constituye el resultado más conocido de la teoría y determina el patrón
sectorial y geográfico del comercio. Expone que en el comercio internacional cada país
posee distintos recursos, por lo cual un país exportará el bien que utiliza intensivamente
su factor abundante e importará el bien que utiliza intensivamente el factor escaso. Por
12

ello en el momento de la comercialización, hay diferencias notables de costes
comparativos y de intercambio. La inclusión de los costes de transporte puede reducir el
flujo de los intercambios pero, en ningún caso, revertir la configuración del patrón.
-

El supuesto iceberg o también, modelo de evaporación, el cual supone que la exigencia de
la prestación de un servicio de transporte y los costes asociados a ella pueden hacerse
equivalentes a la pérdida de una fracción del bien transportado. Esta teoría fue expuesta
por Samuelson (1952) y Mundell (1957) y a partir de ella se deduce que el libre comercio
iguala no sólo los precios de los productos sino el de los factores entre países permitiendo
así una movilidad internacional de factores.

-

Burguet expone que en el caso del teorema Stolper-Samuelson, los grados de apertura
comercial que efectos tienen sobre la distribución del bienestar entre los propietarios de
los factores productivos pueden verse alterados como resultado de la existencia de los
costes de transporte.

-

El enfoque Falvey “la prestación del transporte no se realiza por cada uno de los países
sino que se asigna mediante un proceso competitivo en el que, lógicamente, el país
relativamente abundante en capital se especializa en la producción del servicio (intensivo
en capital)”. Supone la introducción de un sector productivo de servicios de transporte.

La tecnología es otro aspecto que se ha vuelto indispensable para el comercio internacional,
dado que entre países hay muchas brechas, la capacidad productiva no es la misma, por lo cual se
debe buscar alcanzar un valor agregado y un alto grado de innovación en los productos o bienes
que se esperan comercializar con otros países; por ello, se han realizado teorías de libre mercado
y de la plena movilidad de los factores. Se explica como la liberalización comercial es una forma
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de alcanzar un crecimiento en la economía de cualquier país, puede ser por ejemplo como con
los tratados de libre comercio.

3.2 Índice de Ruralidad
En la actualidad, lo rural y lo urbano no son tan diferentes como se consideraba antes, cuando
se veía lo urbano como lo avanzado, lo moderno, lo estilizado y a lo rural como todo lo
contrario. Hoy en día, en algunos casos la diferencia entre ambos no se encuentra tan marcada
como se creía.
Desde la perspectiva de la geografía económica según Krugman, la comprensión de la
dinámica de las aglomeraciones y su relación con el espacio circundante se realiza considerando
tres variables: densidad de población, costo del transporte (que tiene una relación directa con la
distancia) y diferencial de ingreso. (Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, 2011)
Para tener una visión más amplia de ruralidad, el Informe Nacional de Desarrollo Humano,
Colombia 2011, propone integrar la densidad demográfica con la distancia de los centros
poblados menores a mayores adoptando un análisis del municipio como un todo y no únicamente
las aglomeraciones. Por lo cual se decide acudir a un índice de ruralidad2.En la medida en que
sube el puntaje aumenta el grado de ruralidad.

2

Índice de Ruralidad:
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3.3 Teorías de Integración Comercial
Con la globalización, se ha presentado un creciente interés por la integración comercial entre
naciones buscando establecer relaciones a largo plazo a nivel mundial y así incrementar los
niveles de desarrollo de sus habitantes. Los tratados de libre comercio se han convertido en un
determinante del crecimiento de un país mientras mayor apertura comercial se tenga.
Dani Rodrik (2000) demuestra cómo no solo basta con que se implementen tratados de libre
comercio con todos los países posibles, sino que depende mucho de las políticas que se adopten a
nivel interno para cuando se fortalezcan si se esté preparado para combatir en el ámbito
internacional con otras economías y de ese modo poder incrementar el bienestar de la sociedad.
El modelo gravitacional, ha sido utilizado en el comercio internacional principalmente para
determinar las implicaciones que genera en el ámbito comercial a los habitantes de los países que
tienen un acuerdo comercial. Fue implementado por primera vez por Jan Tinbergen en 1962
haciendo una analogía con la ley de gravitación universal de Newton. Como explica Chaney
(2013), la evidencia empírica de la ecuación de gravedad en el comercio internacional es fuerte.
El modelo demuestra que los flujos comerciales globales bilaterales entre dos países son
proporcionales a los productos nacionales brutos de los países e inversamente proporcional a la
distancia entre ellos.

Con
En el cual,
es el PIB del país A
es el PIB del país B
es la distancia (índice de ruralidad) entre el país A y el país B.
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4. HECHOS ESTILIZADOS
4.1

Caracterización del canal del Dique.

El canal del Dique, en el Río Magdalena, es una infraestructura de gran relevancia para la
movilización de carga desde diferentes partes del país hasta los puertos marítimos de Cartagena,
Barranquilla, Santa Marta y Tolú para su transporte internacional. El Plan Nacional de
Desarrollo 2010, plantea el desarrollo de un programa de mantenimiento de este canal de modo
que se logre mejorar su infraestructura, incrementar la carga movilizada por la red fluvial y los
kilómetros de canal navegables profundizados para optimizar su desempeño. Por lo cual surge la
interrogante de qué implicaciones tendría el Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos
sobre el canal del Dique (subregión Caribe colombiana).
Imagen 1. Canal del Dique

Fuente: Cámara Colombiana de Infraestructura

El Canal del Dique está localizado al Norte de Colombia en el denominado Bajo Magdalena.
Se bifurca del río Magdalena frente a la población de Calamar (Bolívar), 110 Km aguas arriba de
la desembocadura del río en Bocas de Ceniza. Fue conformado por los españoles en 1650, para

16

permitir la comunicación entre Cartagena y el interior del país. Con el paso de los años el canal
requirió mantenimiento para lograr un buen desempeño pero no se realizó, por lo cual se cerró
una temporada hasta el año de 1725 en el cual se realiza su respectivo mantenimiento y vuelve a
operar.
Después de la guerra de los mil días, el río recobraba importancia en un país en desarrollo,
por contar con una ubicación privilegiada. En 1920, el comercio aumentaba al ritmo de un país
en rápido desarrollo, las importaciones eran de 167 mil ton/año y 5 años después, se había
duplicado la carga llegando a 351 mil ton/año y así mismo, crecía la flota fluvial del Magdalena,
contando con 97 buques a vapor. (Cámara Colombiana de Infraestructura, 2011, p. 38).
En el libro Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia, como cita la Cámara
Colombiana de Infraestructura, se explica cómo con la Constitución de 1991, el Ministerio de
Transporte sufre una transformación, que obedece a un concepto más racional de su función y a
la creación de organismos adscritos y vinculados, entre ellos la Corporación Autónoma Regional
del Río Grande de la Magdalena – Cormagdalena.
Con la entrada en servicio de la refinería de Barrancabermeja en 1922, comienza a
transformarse la navegación del Magdalena al sustituir la leña por el fuel oil, como combustible.
Por otro lado, el cambio en los medios de transporte utilizados para el transporte de la mercancía,
la industrialización, entre otros factores, permitió que el comercio aumentara significativamente
con el paso de los años.
Dado que el canal del Dique es fuente de recursos para los pobladores de la región, la
navegación doméstica es llevada a cabo por sus pobladores, principalmente pescadores y
habitantes de las poblaciones ribereñas. La flota fluvial de carga (con carga superior a 25
17

toneladas) que transita actualmente por el Canal del Dique está conformada principalmente por
embarcaciones que transportan combustibles y derivados del petróleo para la refinería de
Cartagena, embarcaciones carboneras y en menor cuantía, embarcaciones dedicadas al transporte
de carga general.
Durante el año 2010 las aguas del canal del Dique se desbordaron provocando fuertes
inundaciones en distintos municipios cercanos en los departamentos de Bolívar y Atlántico. Por
ello se realizó una serie de estudios para la planeación de una reestructuración del canal tanto
para mejorar su comercio, como para prevenir este tipo de emergencias.
Según la Cámara Colombiana de Infraestructura, para el año 2011, a pesar de que las
condiciones de transporte fluvial no son las mejores, sobre el río se transportan cerca de 25 tipos
de productos los cuales se envían a cerca de 13 concesiones portuarias y varias de ellas son de
importancia para el envío de mercancías al exterior.
Durante el año 2012, el canal del Dique sufrió una rotura y a su vez fue cuestionado su
funcionamiento por los efectos y riesgos medioambientales a zonas cercanas. Además, para ese
mismo año, la carga transportada por el canal ascendió a 1’200.000 toneladas, en un 85%
hidrocarburos, mientras que su mantenimiento tuvo un costo aproximado de $ 12.000 millones.
(El Tiempo, 2013)
Con el paso de los años, el transporte de mercancías por vía fluvial ha disminuido dado las
condiciones deficientes de infraestructura como es el caso del canal del Dique a pesar de que se
incurre en menores costos.
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4.2 Caracterización de la población de Calamar, Bolívar.
El Municipio hace parte de la subregión geográfica denominada del Canal del Dique en
compañía de los Municipios de San Estanislao de Kostka, Mahates, María la Baja, Soplaviento y
Arjona. Pertenece a la Asociación de los Municipios del Norte del Departamento de Bolívar, en
los que se encuentran Cartagena, Santa Rosa de Lima, Villanueva, San Estanislao de Kostka,
Mahates, Soplaviento, Santa Catalina, Clemencia, Turbaco, Arjona y María la Baja.
“Limita al norte con el Canal del Dique y el departamento el Atlántico. Al sur: con los
municipios de San Juan Nepomuceno y el Guamo. Al este: con el Río Grande de la Magdalena y
el departamento del Magdalena. Al oeste: con los municipios de Arroyo Hondo, San Cristóbal y
Soplaviento. Hacen parte del sistema hídrico las corrientes, ciénagas y humedales que
corresponden a la cuenca del Río Grande de la Magdalena y el Canal del Dique y sus cuerpos de
aguas de influencia, que irriga sectores apreciables de su parte este y norte”. (Alcaldía de
Calamar – Bolívar, s.f.)
Por su proximidad al mar, el Municipio de Calamar tiene un potencial hidrológico lo que le
permite, además, tener una amplia reserva natural en pro del cuidado de animales en vía de
extinción. Su economía se basa en el comercio, la ganadería y la agricultura gracias a su posición
geográfica competitiva. El municipio de Calamar-Bolívar, cuenta con dos arterias fluviales el
Río Magdalena y El Canal del Dique, aparte de las terrestres como la Carretera Nacional Troncal
del Caribe.
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4.3 Caracterización del departamento de Bolívar, Colombia.
Bolívar es un departamento del Caribe colombiano ubicado al norte del país, limitando con
los departamentos de Atlántico, Magdalena, Cesar, Santander, Sucre, Córdoba y Antioquia. Su
eje fluvial es el Río Magdalena que desemboca en el Canal del Dique, de gran importancia para
los habitantes de la región.
Para analizar el impacto del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos en este
departamento, es necesario partir de un análisis de la situación que se ha venido presentando en
los últimos años respecto a su población. Para comenzar vale la pena observar el
comportamiento que ha presentado el PIB en Bolívar.
Gráfico 1. Colombia – Bolívar. Crecimiento del PIB (2006-2012)
25%
20%
15%
BOLIVAR
COLOMBIA

10%
5%
0%
2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

Fuente: Elaboración propia con datos del DANE

A partir de la gráfica se observa que tanto el departamento como el país, presentaron un
comportamiento similar aunque en diferentes proporciones. Entre los años 2006 y 2012, el
mayor crecimiento del PIB del departamento de Bolívar fue para el año 2011 con un 20% y para
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Colombia de

un 14%. La caída del crecimiento del PIB en 2008 y 2009 se explica

principalmente por la variación registrada en la industria manufacturera.
Gráfico 2. PIB de Bolívar por grandes ramas de actividad (2007-2011)
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Fuente: Elaboración propia con datos del DANE
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El PIB de Bolívar, está conformado por diferentes actividades realizadas por sus habitantes,
pero en la mayoría de los casos no se logra presentar una estabilidad en casi que ningún sector,
como se observa en la gráfica.
Tanto la industria manufacturera, como la de explotación de minas, transporte y agricultura
han tenido fuertes caídas en al menos uno de los años analizados. Lo cual puede ser explicado ya
que la mayor parte de la comercialización de estos productos va dirigido a Estados Unidos y
luego de la crisis financiera presentada en el año 2008, el flujo comercial con este país
disminuyó.
Por otra parte, la industria de la construcción para el año 2007 se encontraba en una buena
posición que con el paso de los años ha decaído notablemente. Esto indica que no hay políticas
claras en el departamento para lograr una estabilidad económica y así mejorar el bienestar de la
sociedad.
Gráfico 3. Desempleo en Colombia y en Bolívar (2000-2012)
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Tanto en el país como en el departamento de Bolívar, la tasa de desempleo ha presentado un
comportamiento decreciente desde los años 2007 – 2008, llegando en el último año analizado en
el caso de Bolívar a disminuir a sólo una cifra. Este comportamiento vino ligado a la crisis
financiera que se presentó en Estados Unidos para ese período y se extendió en la mayor parte
del mundo.
Al implementarse el tratado de libre comercio con Estados Unidos, es de esperarse el aumento
del flujo comercial entre ambos países y por ende una disminución del desempleo principalmente
en sectores potenciales para Colombia como es el caso del petróleo y sus derivados.
Gráfico 4. Comercio exterior de Bolívar con el resto del mundo (2006 – 2012)
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Fuente: Elaboración propia con datos del DANE

Como se aprecia en la gráfica, en Bolívar las importaciones son mayores a las exportaciones
que realizan lo cual se debe principalmente al mal uso de la infraestructura fluvial, puesto que
para ese período el canal del Dique presentó inundaciones y estragos en su estructura.
El departamento de Bolívar es de gran importancia e influencia para el resto del país tanto por
la comercialización de bienes producidos allí, como por el transporte de mercancías puesto que
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cuenta con diferentes puertos marítimos que contribuyen a la movilización de mercancías. A
partir de ello es importante resaltar el valor que tienen sus habitantes puesto que muchas veces
las ganancias del comercio no se ven del todo reflejadas en ellos.
Gráfico 5. Comercio exterior de Bolívar con Estados Unidos (2006 – 2012)
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Desde el año 2010 se presenta una tendencia al alza de las exportaciones de Bolívar hacia
Estados Unidos. Sin embargo para el periodo analizado, las importaciones siempre son mayores
que las exportaciones, como se observa en la gráfica. La balanza comercial es deficitaria, debido
principalmente a la poca inversión de Estados Unidos para estos años, por la crisis financiera
nombrada anteriormente.
El tratado de libre comercio con Estados Unidos implica el aumento del flujo comercial entre
ambos países y dado que la región Caribe es indispensable para el transporte de mercancías de
Colombia, se espera que sea favorable para su población.
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5. TRATADO DE LIBRE COMERCIO CON ESTADOS UNIDOS
Estados Unidos de América, siendo el cuarto país con mayor superficie del mundo, se
caracteriza por altos índices de migración, por esta razón es considerado el país con mayor
diversidad cultural y étnica. Además es considerado uno de los países con mayor influencia
económica y política.
“La de Estados Unidos es considerada la mayor economía del mundo y una de las más
poderosas tecnológicamente hablando. Este país es el importador más grande del planeta y el
tercero que más exporta. Su economía es mixta, de carácter capitalista orientada hacia el
mercado, en la cual los privados tienen una alta relevancia en las decisiones macroeconómicas y
en la que el Estado desempeña un rol secundario”. (Proexport, 2012).

5.1

Generalidades del tratado de libre comercio entre Colombia y
Estados Unidos.

El Tratado de Libre Comercio entre Colombia y Estados Unidos, fue adscrito el 22 de
Noviembre de 2006 y el 15 de Mayo de 2012 se pone en marcha. Este tratado se firma como
muestra de una consolidación de las relaciones diplomáticas de ambas naciones por su historia
como aliados en más de una ocasión, además del desnivel existente en materia de exportaciones
e importaciones entre ambos.
“Los temas que se negociaron fueron los considerados como generales, es decir, acceso a
mercados, en sus dos vertientes (industriales y agrícolas); propiedad intelectual, tema altamente
sensible; régimen de la inversión; compras del Estado; solución de controversias; competencia;
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comercio electrónico; servicios; ambiental, laboral; y compras del Estado”. (Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo, 2014).
El Ministerio de Cultura colombiano expone cómo para abarcar cada una de las temáticas
analizadas, el Tratado de Libre Comercio se constató en un preámbulo y 23 capítulos, los cuales
son:


Capítulo 1. Disposiciones iniciales y definiciones iniciales: su objetivo es establecer una
zona de libre comercio y la definición de conceptos generales y específicos de las partes.



Capítulo 2. Trato nacional y acceso de mercancías al mercado: su objetivo es
comprometer a las partes a no dar un trato menos favorable que el trato más favorable a
cualquier producto o proveedor de la otra parte.



Capítulo 3: Textiles y vestido



Capítulo 4: Reglas de Origen y Procedimientos de Origen



Capítulo 5: Procedimiento aduanero y facilitación del comercio



Capítulo 6. Medidas Sanitarias y Fitosanitarias: Tiene como objetivo proteger la vida o
salud de las personas, de los animales o de los vegetales en el territorio de las partes,
impulsar la implementación en las Partes del Acuerdo MSF y proporcionar un comité
permanente dirigido a atender los problemas sanitarios y fitosanitarios.



Capítulo 7: Obstáculos técnicos al comercio.



Capítulo 8: Defensa comercial.



Capítulo 9: Compras Públicas: Su objetivo es abrir bilateralmente el mercado de las
compras públicas, mediante listas que definen las empresas gubernamentales incluidas en
el acuerdo.
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Capítulo 10. Inversión: Tiene como objetivo establecer un marco jurídico justo y
transparente que promueva la inversión a través de la creación de un ambiente estable y
previsible que proteja al inversionista y su inversión sin crear obstáculos innecesarios.



Capítulo 11. Comercio transfronterizo de servicios.



Capítulo 12. Servicios fronterizos



Capítulo 13. Comercio transfronterizo de Servicios.



Capítulo 14. Telecomunicaciones



Capítulo 15. Comercio electrónico.



Capítulo 16. Derechos de propiedad intelectual.



Capítulo 17. Asuntos laborales



Capítulo 18. Medio ambiente.



Capítulo 19. Transparencia.



Capítulo 20. Administración del Acuerdo y Fortalecimiento de Capacidades Comerciales:
Su objetivo es establecer la Comisión de Libre Comercio y el Comité para el
fortalecimiento de las capacidades comerciales.



Capítulo 21. Solución de Controversias: Tiene como objetivo Crear un mecanismo que se
aplicará a la prevención o la solución de las controversias entre las Partes relativas a la
interpretación o aplicación del Acuerdo.



Capítulo 22: Excepciones generales.



Capítulo

23.

Disposiciones

Finales:

Definir

anexos,

apéndices,

enmiendas,

modificaciones, adhesiones como parte integrante del acuerdo.
Los productos favorecidos de manera inmediata desde la puesta en marcha del tratado fueron
las flores, azúcar blanco, productos lácteos, tabaco, sector cárnico, textiles, confecciones,
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energías alternativas, salud y tercerización de procesos entrando a Estados Unidos libre de
aranceles de forma inmediata.
Se espera que con la implementación del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos,
nuestro país logre con el paso de los años obtener beneficios partiendo de una tasa de
crecimiento en el empleo, puesto que le genera la oportunidad a los empresarios colombianos de
colocar sus productos en condiciones preferenciales permanentes.

5.2 Relación comercial entre Colombia y Estados Unidos.
Además de que Estados Unidos es una de las economías más grandes del mundo, con alto
poder adquisitivo, es también el principal socio comercial de Colombia razón por la cual el
gobierno buscó suscribir un Tratado de Libre Comercio con este país. De esta forma, es
necesario hacer un pequeño análisis de lo que es su relación comercial.
Gráfico 6. Importaciones – Exportaciones entre Colombia y Estados Unidos (2006-2012)
Datos en millones de US $ FOB.
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Fuente: Elaboración propia con datos del DANE
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Las exportaciones de Colombia hacia Estados Unidos han sido mayores a las importaciones.
Debido a la crisis financiera que se presentó en el año 2008, tanto las importaciones como las
exportaciones realizadas disminuyeron para el año 2009. Sin embargo vuelven a crecer para los
años siguientes tomando mayor fuerza las exportaciones.
La balanza comercial ha sido superavitaria para los últimos años principalmente para el 2011
y el 2012 lo cual ha implicado que la producción de Colombia aumente y por ende se genere
mayor empleo y estabilidad económica en sus habitantes.
La implementación del tratado de libre comercio entre Estados Unidos y Colombia genera
que el flujo comercial entre ambos países aumente. Así como para el período analizado el
comportamiento que ha tenido la balanza comercial es positivo, se espera que con el tratado esta
tendencia continúe, ya que se generan mayores oportunidades a empresas colombianas para
incursionar en el mercado norteamericano.
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Gráfico 7. Principales productos de exportación hacia Estados Unidos (2011-2013) Datos en
Miles de US $FOB a precios constantes.
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Fuente: Elaboración propia con datos Ministerio de Comercio Industria y Turismo de Colombia.

Los últimos tres años los principales productos de exportación de Colombia hacia Estados
Unidos fueron los aceites crudos de petróleo teniendo una fuerte ventaja sobre los demás
productos, puesto que alcanzaron los 13.710.716 dólares en 2012 siendo la cifra más alta de los
tres años; mientras que la sumatoria de los demás productos exportados alcanzaron a ese país
alcanzaron tan solo los 7.000.000 dólares aproximadamente.
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Así como se observa en la gráfica anterior, los aceites de petróleo y sus derivados son los
productos de mayor exportación a Estados Unidos. Dado que el canal del Dique es uno de los
medios fluviales por el cual se transportan este tipo de bienes, el tratado de libre comercio sería
una oportunidad para generar mayores ingresos a sus habitantes, siempre y cuando la
infraestructura propia del canal mejore para evitar estragos por lluvias o inundaciones.
Gráfico 8. Principales productos de importación desde Estados Unidos (2011-2013). Datos
en Miles de US $ CIF a precios constantes.
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Fuente: Elaboración propia con datos del Ministerio de Comercio Industria y Turismo de Colombia.

En cuanto a las importaciones los aceites de petróleo sobresalen entre los demás productos
notoriamente, a pesar de que como se apreció en la gráfica anterior, se destaca también en las
exportaciones. Los demás productos tienen una baja participación en las importaciones.
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Esto demuestra que Colombia a pesar de que cuenta con un alto nivel de comercio
intraindustrial en este sector, el país debería fortalecer esta industria de modo que sus
exportaciones sean mayores a las importaciones y no al revés dado que se cuenta con la
capacidad para hacerlo y generaría mayores beneficios a la sociedad.
El tratado de libre comercio con Estados Unidos es una excelente oportunidad para que
Colombia aproveche las ventajas que posee. En este caso tanto la región analizada como el país,
cuentan con un alto nivel de comercio de petróleos y sus derivados, de modo que se deben tomar
medidas que protejan la industria para de ese modo generar mayores beneficios a los habitantes;
sin dejar de lado que se debe llevar a cabo una mejora en la infraestructura, en este caso del canal
del Dique para optimizar sus resultados.
Gráfico 9. Crecimiento anual del PIB de Colombia frente al de Estados Unidos (2006-2012)
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Fuente: Elaboración propia con datos del Banco Mundial

Por otra parte, a pesar de que el PIB de Estados Unidos es mayor que el de nuestro país, ha
presentado un crecimiento menor que el de Colombia. Se espera que con la implementación del
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Tratado de Libre Comercio se logre aumentar de forma gradual el PIB colombiano gracias a la
relación bilateral entre Estados Unidos y Colombia.
Desde la firma del tratado, Colombia ha aumentado su PIB notablemente pasando de US$
162.773.603.930 en el 2006 a US$ 369.606.330.702 en el año 2012. Esto ha sido de gran
relevancia para los habitantes de la subregión gracias a la importancia del canal en el tráfico de
mercancías al exterior y principalmente a Estados Unidos.
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6. METODOLOGÍA
Tras de la obtención de los datos pertinentes tanto de Bolívar como de Estados Unidos para
los años 2000 a 2012 (que se pueden observar en los anexos), se utiliza un modelo gravitacional
el cual describe los patrones de los flujos comerciales globales bilaterales entre los dos países A
y B como proporcionales a los productos nacionales brutos de los países e inversamente
proporcional a la distancia entre ellos.
Este modelo explica el comercio entre dos países como función de su tamaño, medido a
través de su población y/o producto, y de la distancia que los separa tomada como el índice de
ruralidad entre Calamar, Bolívar y Cartagena puesto que es la ciudad más cercana a este
municipio.
Basado en el modelo utilizado por Cárdenas (2004) para estudiar las implicaciones de un
Tratado de Libre Comercio entre Estados Unidos y Colombia, para la investigación se adopta el
mismo modelo gravitacional adaptando las características del canal del Dique y Estados Unidos.
En su versión empírica el modelo puede especificarse de la siguiente manera:
(

(1)

)

En la cual,
= Variable dependiente medida por la relación de la balanza comercial (BC, construida por
las importaciones y las exportaciones en dólares a precios constantes) de Bolívar con Estados
Unidos entre 2000 y 2012.
PIB per cápita de Bolívar.
La distancia entre Calamar, Bolívar y Cartagena.
Es un vector de variables explicativas adicionales.
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= Es el error, normalmente distribuido y con media cero.
Al expresar la ecuación anterior en logaritmos se obtiene la especificación a estimar:
(2)
Con esta segunda ecuación, se corrió el modelo gravitacional en el programa E-Views con el
que a su vez se realizaron las pruebas correspondientes para su verificación como se aprecian en
los anexos. La prueba de heteroscedasticidad, la prueba de normalidad y la de correlación.
Para lograr un análisis más acertado, se decidió utilizar un modelo de ajuste parcial que
permitiera hallar resultados para el corto y el largo plazo. Este modelo propuesto por Marc
Nervole supone que hay un nivel de equilibrio, óptimo, o de largo plazo requerido para un
resultado específico en función de unas condiciones dadas según su contexto. (Gujarati, 2004)
La ecuación supone que el capital deseado

es una función lineal de la producción X así:

Dado que el nivel deseado de capital no es directamente el observable, se postula la siguiente
hipótesis que es la de ajuste parcial,

Donde
cambio observado y

, es conocido como el coeficiente de ajuste y donde

=

cambio deseado. Esto para el corto plazo.

Para el largo plazo, se utilizó la ecuación del corto plazo dividiéndola por
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7. RESULTADOS DEL MODELO
A partir de la estimación del Índice de Ruralidad que se mencionó anteriormente, se establece
que Calamar, Bolívar es una población que con el paso del tiempo ha incrementado su ruralidad,
por lo cual ahora tiene un mayor acceso al ámbito comercial y su distancia respecto a lo urbano
que en este caso es Cartagena, disminuye permitiéndole tener un mayor acceso al mercado. (Ver
anexo 9,2)
Corto plazo
La ecuación correspondiente al corto plazo es la siguiente:
BALANZA = -8087746345.2 - 190957.05*PIB + 284, 355,337.1*DIST + 0.5398*BALANZA(-1)

Los resultados del modelo no son estadísticamente significativos, por lo cual es sólo una
aproximación a la realidad. La estimación del modelo gravitacional planteado, establece que por
cada kilómetro adicional (Índice de ruralidad de Calamar), la balanza comercial entre Estados
Unidos y Colombia se afectaría en el corto plazo en $284,355,337.126. De igual manera, ceteris
paribus, un aumento en el PIB de Bolívar afectaría la Balanza Comercial, esta se disminuiría en
la relación neta -190,957.1
En la prueba de normalidad (Ver anexo 9,7) se observa que su curtosis es mayor a 3 lo cual
indica que se presenta una mayor concentración de los datos en torno a la media, puesto que es
leptocúrtica. El coeficiente de asimetría tiende a uno, lo cual corrobora que no tiene distribución
normal, lo cual puede ser por ser una muestra pequeña. Su Jarque – Bera es de 1,6276 que es
menor a 5,99 por lo que no se rechaza la hipótesis nula.
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Largo plazo
El largo plazo, se construye a partir de la ecuación de corto plazo dividiendo la función
correspondiente al corto plazo por

Esta ecuación de ajuste parcial en el largo plazo, muestra que un incremento de una unidad en
el PIB en el largo plazo, el comercio por el canal del Dique, haría que la balanza comercial se
disminuyera en

y con relación a la distancia en el largo plazo hacia el canal se

incrementaría en 617,148.46 muy inferior al valor en el corto plazo.
De acuerdo con el coeficiente de determinación R²=70%, el modelo, es explicado en un
setenta por ciento por las variables exógenas PIB y Distancia al puerto. (Ver anexo 9,4)
Análisis Expost
La prueba de heteroscedasticidad indica que no la tiene, por lo cual la varianza del error de la
variable endógena se mantiene y no es necesario modificar el modelo. El test que valida esta
afirmación es el de Breusch-Pagan-Godfrey.
También se realizó una prueba de autocorrelación para analizar si los errores del modelo
presentan correlaciones entre ellos, el test muestra que puede haber presencia de una correlación
negativa, dado que con el estadístico Durbin – Watson que muestra ser mayor a 2.
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8. CONCLUSIONES

El canal del Dique es una estructura fluvial de gran importancia tanto para el país, como para
la región Caribe específicamente dado que dependen económicamente de este. Por el canal se
transportan diferentes tipos de mercancías, pero en su mayoría bienes relacionados con la
industria petrolera y bienes primarios. El tratado de libre comercio con Estados Unidos se
convierte así una oportunidad para aumentar el número de exportaciones de esa industria, puesto
que como se explicó anteriormente, la mayoría de exportaciones a ese país pertenecen a este
sector.
Así que los habitantes de Calamar, Bolívar y gran parte de la región se podrían ver
beneficiados del tratado siempre y cuando se lograra optimizar el funcionamiento y la
infraestructura del canal del Dique para el transporte de hidrocarburos.
A partir del modelo planteado se concluye que la incidencia en el PIB de la región es mínima,
a pesar de que tiene se encuentra en una región de gran importancia para el transporte
principalmente marítimo de mercancías por el Canal del Dique, lo cual ser. Sin embargo el
modelo no es en su totalidad estadísticamente significativo, por lo cual se recomienda para
futuros estudios una muestra mayor para un análisis más certero.
En cuanto al análisis prospectivo de largo plazo, se observa que el departamento de Bolívar
verá afectada su balanza comercial de manera positiva, por lo cual vale la pena la estructuración
del canal como se plantea en el Plan Nacional de Desarrollo del actual gobierno. Al mejorar la
estructura del canal del Dique, el transporte de bienes será más efectivo puesto que se podrán
evitar principalmente problemas relacionados con el medio ambiente, como es el caso de las
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inundaciones del año 2010 que trajeron grandes pérdidas. Y un buen funcionamiento del canal,
permite que los habitantes cercanos a éste o que dependan económicamente de él logren tener
mayores ganancias y así mismo puedan mejorar en algo su nivel de vida.
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9. ANEXOS
9.1

Datos de Colombia
2000

PIB (US$ a precios actuales)

2001

40.295.563

Población de Colombia

40.813.541

2002
41.328.824

2003
41.848.959

2004

2005

2006

42.368.489

42.888.592

43.405.956

99.886.577.576 98.203.544.965 97.933.392.356 94.684.582.573 117.074.865.515 146.520.136.085 162.773.603.930

PIB per cápita US$ a precios actuales

2.504

2.421

2.376

2.261

2.753

3.393

3.713

IED US$ millones

2.436

2.542

2.134

1.720

3.016

10.252

6.656

16,20

14,60

14,60

12,00

11,90

11,30

10,50

3.878,11

4.154,97

4.000,47

4.229,47

5.085,03

6.005,63

6.919,65

6.524,14

5.255,03

5.163,66

5.779,44

6.611,14

8.479,66

9.650,25

16,20

14,60

14,60

12,00

11,90

11,30

10,50

Desempleo, total (% de la población
activa total)
Importaciones desde EEUU (Miles
US $ CIF)
Exportaciones a EEUU (Miles US $
FOB)
Tasa de Desempleo Colombia

2007
POBLACIÓN COLOMBIA
PIB (US$ a precios actuales)

43.926.929

2008

2009

2010

2011

2012

44.451.147

44.978.832

45.509.584

46.044.601

46.581.823

207.520.149.156 244.056.736.297 234.360.070.287 287.000.940.839 336.559.866.921 369.606.330.702

PIB per cápita US$ a precios actuales

4.664

5.405

5.117

6.179

7.149

7.748

IED US$ millones

9.049

10.596

7.137

6.746

13.405

15.529

Desempleo, total (% de la población activa
total)

12,00

13,20

12,00

11,60

10,80

10,40

8.568,98

11.433,94

9.456,40

10.437,15

13.548,92

14.178,35

10.373,30

14.052,73

12.878,92

16.764,47

21.969,13

21.833,28

12,00

13,20

12,00

11,60

10,80

10,30

Importaciones desde EEUU (Miles US $ CIF)
Exportaciones a EEUU (Miles US $ FOB)
Tasa de Desempleo Colombia

Fuente: Datos del DANE.
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9.2 Datos de Bolívar y Calamar
2000
Índice de Ruralidad Calamar
PIB (US$ a precios actuales) Colombia
PIB per cápita US$ a precios actuales
Colombia

2001
35

2002
36

2003
36

2004
36

2005
36

2006
36

37

99.886.577.576 98.203.544.965 97.933.392.356 94.684.582.573 117.074.865.515 146.520.136.085

162.773.603.930

2.504

2.421

2.376

2.261

2.753

3.393

3.713

IED US$ millones Colombia

2.436

2.542

2.134

1.720

3.016

10.252

6.656

Tasa de Desempleo Bolívar

13,6

11,1

9,9

9,4

9,9

11,2

11,5

849.255

858.796

867.397

875.636

884.120

893.033

902.533

20.303

20.318

20.362

20.439

20.557

20.722

20.931

7.052

7.818

8.503

10.676

12.485

13.384

15.603

10.349
423.522.918

10.597
370.377.778

10.875
399.402.406

12.510
377.141.110

13.453
646.802.154

13.384
811.869.595

14.533
916.048.759

95.226.122

101.550.186

86.381.644

144.705.128

159.705.395

277.418.725

203.815.051

2009

2010

2011

2012

Población Cartagena
Población Calamar
PIB Corriente Bolívar
PIB Constante Bolívar
Importaciones Bolívar desde EU (CIF
US$)
Exportaciones Bolívar a EU (FOB US$)

2007
Índice de Ruralidad Calamar
PIB (US$ a precios actuales) Colombia

2008
37

37

38

38

39

39

207.520.149.156 244.056.736.297 234.360.070.287 287.000.940.839 336.559.866.921 369.606.330.702

PIB per cápita US$ a precios actuales Colombia

4.664

5.405

5.117

6.179

7.149

7.748

IED US$ millones Colombia

9.049

10.596

7.137

6.746

13.405

15.529

Tasa de Desempleo Bolívar

11,8

10,1

10,1

8,2

7,7

7,6

912.498

922.859

933.541

944.481

955.709

967.103

Población Calamar

21.154

21.394

21.644

21.888

22.164

22.436

PIB Corriente Bolívar

17.797

19.266

19.486

21.608

25.940

27.944

PIB Constante Bolívar

15.635
1.210.558.078

15.768
1.657.789.405

15.755
993.484.316

16.229
1.298.283.974

17.819
1.662.597.104

18.652
1.210.558.078

168.589.683

156.664.357

132.114.542

507.813.961

847.975.367

758.097.314

Población Cartagena

Importaciones Bolívar desde EU (CIF US$)
Exportaciones Bolívar a EU (FOB US$)

Fuente: Datos del DANE.
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9.3 Datos de Estados Unidos

Población
PIB (US$ a precios
actuales)

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

282.162.411

284.968.955

287.625.193

290.107.933

292.805.298

295.516.599

298.379.912

10.289.700.000.000 10.625.300.000.000 10.980.200.000.000 11.512.200.000.000 12.277.000.000.000 13.095.400.000.000

13.857.900.000.000

PIB per cápita (US$ a
precios actuales)
IED US$ millones
Desempleo, total (% de
la población activa
total)

Población
PIB (US$ a precios
actuales)

36.467

37.286

38.175

39.682

41.929

44.314

46.444

2.436

2.542

2.134

1.720

145.966

138.327

294.288

4,1

4,8

5,9

6,1

5,6

5,2

4,7

2007

2008

2009

2010

2011

2012

301.231.207

304.093.966

306.771.529

309.326.225

311.587.816

313.914.040

14.480.300.000.000 14.720.300.000.000 14.417.900.000.000 14.958.300.000.000 15.533.800.000.000

16.244.600.000.000

PIB per cápita (US$ a
precios actuales)
IED US$ millones
Desempleo, total (% de la
población activa total)

48.070

48.407

46.999

48.358

49.854

51.749

340.065

332.734

153.788

259.344

252.536

203.790

4,7

5,9

9,3

9,7

9

8.1

Fuente: Datos del Banco Mundial.
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9.6 Estimación del modelo gravitacional en E – Views
Dependent Variable: BALANZA
Method: LeastSquares
Sample (adjusted): 2000 2012
Includedobservations: 12afteradjustments
Variable

Coefficient

Std. Error

t-Statistic

Prob.

C
PIB
DIST
BALANZA(-1)

8087746345.
2
-190957.1
284,355,337.
0.539819

6.99E+09
100014.4
2.25E+08
0.317230

-1.157728
-1.909295
1.261299
1.701663

0.2849
0.0979
0.2476
0.1326

R-squared
Adjusted R-squared
S.E. of regression
Sum squaredresid
Log likelihood
F-statistic
Prob(F-statistic)

0.704486
0.577837
2.46E+08
4.23E+17
-225.6438
5.562503
0.028648

Mean dependentvar
S.D. dependentvar
Akaikeinfocriterion
Schwarzcriterion
Hannan-Quinncriter.
Durbin-Watson stat

-6.87E+08
3.78E+08
41.75342
41.89811
41.66221
2.409847

Fuente

Fuente: Elaboración propia en el programa E Views.

9.7 Prueba de Normalidad
5

Series: Residuals
Sample 2001 2011
Observations 11

4

3

2

1

0
-4.0e+08

-2.0e+08

1000.00

2.0e+08

Fuente: Elaboración propia en el programa E Views.
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Mean
Median
Maximum
Minimum
Std. Dev.
Skewness
Kurtosis

1.30e-07
33880689
2.85e+08
-4.75e+08
2.06e+08
-0.846310
3.828422

Jarque-Bera
Probability

1.627653
0.443159

9.8 Test de Heteroscedasticidad
Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey
F-statistic
Obs*R-squared
Scaledexplained SS

1.420442
4.162439
2.383816

Prob. F(3,7)
Prob. Chi-Square(3)
Prob. Chi-Square(3)

0.3152
0.2444
0.4967

Test Equation:
Dependent Variable: RESID^2
Method: LeastSquares
Sample: 2000 2012
Includedobservations: 12
Variable

Coefficient

Std. Error

t-Statistic

Prob.

C
PIB
DIST
BALANZA(-1)

1.96E+18
1.47E+13
-6.06E+16
-1.60E+08

1.82E+18
2.60E+13
5.86E+16
82485666

1.076813
0.565239
-1.033386
-1.938123

0.3173
0.5896
0.3358
0.0938

R-squared
Adjusted R-squared
S.E. of regression
Sum squaredresid
Log likelihood
F-statistic
Prob(F-statistic)

0.378404
0.112005
6.39E+16
2.86E+34
-438.7827
1.420442
0.315164

Mean dependentvar
S.D. dependentvar
Akaikeinfocriterion
Schwarzcriterion
Hannan-Quinncriter.
Durbin-Watson stat

Fuente: Elaboración propia en el programa E Views.
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3.85E+16
6.78E+16
80.50595
80.65063
80.41474
2.708387

9.9 Prueba de Autocorrelación
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:
F-statistic
Obs*R-squared

0.868782
1.391309

Prob. F(1,6)
Prob. Chi-Square(1)

0.3873
0.2382

Test Equation:
Dependent Variable: RESID
Method: LeastSquares
Sample: 2000 2012
Includedobservations: 12
Presample missing value lagged residuals set to zero.
Variable

Coefficient

Std. Error

t-Statistic

Prob.

C
PIB
DIST
BALANZA(-1)
RESID(-1)

-1.74E+09
21437.43
44985131
0.355246
-0.572219

7.29E+09
103551.7
2.33E+08
0.497813
0.613913

-0.238100
0.207021
0.193359
0.713613
-0.932085

0.8197
0.8428
0.8531
0.5023
0.3873

R-squared
Adjusted R-squared
S.E. of regression
Sum squaredresid
Log likelihood
F-statistic
Prob(F-statistic)

0.126483
-0.455862
2.48E+08
3.70E+17
-224.9001
0.217195
0.919433

Mean dependentvar
S.D. dependentvar
Akaikeinfocriterion
Schwarzcriterion
Hannan-Quinncriter.
Durbin-Watson stat

Fuente: Elaboración propia en el programa E Views.
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1.30E-07
2.06E+08
41.80001
41.98087
41.68600
2.129609
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